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Der Wiederaufbau des deutschen Verkehrswesens
in européiischer Sicht.
Vortrag des Bundesministers fiir Verkehr
Dr.-Ing. HansChristoph Seebohm

gehalten anliflich der Mitgliederversammlung der Gesellschaft zur Forderung des Instituts
. fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Kéln e. V. am 7. Oktober 1952,

Die Arbeit dieses Instituts fiir Verkehrswissenschaft, dessen Leiter, Herr Professor
Dr. Dr. Berkenkopf, sich auch als Vorsitzender der Gruppe A des Wissen-
schaftlichen Beirats meines Ministeriums besondere Verdienste erworben hat,
wird von mir und meinen Mitarbeitern mit groem Intcresse verfolgt. In Zeiten
des Aufbaus, in denen alle Krifte angespannt werden miissen, um aus dem vers
nichtenden Mahlstrom einer politischen Katastrophe wieder zu neuen festen
Ufern zu gelangen, kann die Praxis weniger denn je der analysierenden, priifen-
den und abwigenden Arbeit der Wissenschaft entraten. Das gilt namentlich
auch fiir das schwicrige und vielfiltige Gebiet des Verkehrswesens, das tausend-
filtig mit allen Vorgingen in der Produktion, im Handel und im Verbrauch
verkniipft ist. Ich freue mich daher iiber dic enge und vertrauensvolle Zusammen:-
arbeit, die sich in den letzten Jahren zwischen dem fiir den Verkehr zustindigen
Bundesministerium und den Vertretern der Wissenschaft angebahnt und ents
wickelt hat. Darum bin ich, licber Herr Professor Berkenkopf, schr gern ihrer
Aufforderung gefolgt, auch in diesem Jahre wicder in Ihrem Kreise iiber dic
verkehrspolitische Arbeit meines Hauses zu sprechen.

Mir scheint, daf} die Stadt K&ln hervorragend gecignet ist fiir ¢in Treffen zwischen
der Verkehrswissenschaft, der Verkehrspraxis und den Vertretern der Verkehrs:
politik und der Verkehrsverwaltung. Dicse Stadt ist cin Zentrum des Verkehrs:
Dic rege Schiffahrt auf dem Rhein, die Kreuzung wichtiger Schienenstringe und
bedeutsamer Landstraflen und Autobahnen geben Kéln das Geprige einer Ver-
kehrsmetropole von wahrhaft europiischem Rang. Hier steht daher die wissen-
schaftliche Forschung gleichsam mitten im Strom wechselvollen Geschehens, hier
empfingt sic aus der Fiille der Praxis immer neue Anregungen und Impulse. Der
»Standort” fiir ein verkehrswissenschaftliches Universititsinstitut konnte daher
kaum giinstiger gewihlt werden.

Mit,der Einrichtung cines derartigen Instituts und parallelen Griindungen auch in
anderen Universititsstidten hat dic Wissenschaft in ihrem Arbeitskreise der
Eigenart des Verkchrswesens innerhalb unseres gesamten sozialen und wirt-

‘'schaftlichen Lebens Rechnung getragen. In Fachkreisen kann es kaum eine Meiz

nungsverschiedénheit dariiber geben, dafl es sich hier keinesfalls um eine Spezia-
lisierung handelt, dic der tieferen Erkenntnis der groflen soziologischen und
okonomischen Zusammenhinge abtriglich wire, also vom Standpunkt der univers

“sitas zu verwerfen ist. Hier licgt vielmehr ein berechtigtes sachliches Bediirfnis

vor. Denn der Verkehr erfiillt in der Volkswirtschaft zentrale Funktionen eigener
Art, etwa dem Blutkreislauf in einem Organismus vergleichbar. Die Entfaltung
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des Verkehrswesens hat mafigeblich dazu beigetragen, die Wirtschaftsstruktur z,
prigen. Sie hat die Voraussetzungen geschaffen fiir die Differenzierung — dj,
Arbeitsteilung in ijhren verschiedenen Erscheinungsformen — und die Integra.
tion — die Herausbildung grofiriumiger Mirkte, — die beide das Bild der moder.
nen Wirtschaft bestimmen. Da das Verkehrswesen in hohem Grade dem Gesety
des technischen Fortschritts unterworfen ist und daher stetem Wandel unterliegt
.wirken die von ihm ausgehenden gestaltenden Krifte auf das ganze Wirtschafts.
, leben in Gegenwart und Zukunft unablissig fort. Je héher die Intensititsstufe
ist, die eine Volkswirtschaft crreicht hat, desto abhingiger pflegen Produktion
und Verbrauch von den Leistungen der Verkehrstriger zu sein. Das gilt besonderg
auch fiir . die hochindustrialisierte und dichtbevdlkerte Bundesrepublik, deren
soziales und wirtschaftliches Leben in cinem Grade verkehrsabhingig geworden
ist, dessen sich weite Kreise unseres Volkes gar nicht in vollem Umfange bewuf3t
sind. Aus diesem Grunde kann heute auch kein Staat mit entwickelter Wirtschaft
darauf verzichten, das Verkehrswesen im Interesse des Ganzen zu beeinflussen
und auszurichten. Das Maf} der staatlichen Einwirkung ist zwar verschieden,
aber beispielsweise auch in den Vereinigten Staaten von Amerika, dem klassi-
schen Lande der freien Marktwirtschaft, bemerkenswert hoch. Ziele und Metho-
den der Verkehrspolitik konnen daher auch keinesfalls — eine Tatsache, auf dje
ich schon wiederholt mit Nachdruck hingewiesen habe — ohne weiteres der all-
gemeinen Wirtschaftspolitik entlehnt werden.
Aus der Erkenntnis dieser grundlegend wichtigen Tatsachen und Zusammen-
hinge gewinnt man auch die rechten MaBstibe zur Beurteilung der grofiten Auf-
gabe im Verkehrssektor, vor der unser Volk je gestanden hat, nimlich dey
beispiellosen Wiederaufbaus unserer vom Kriege weitgehend zerstorten Verkehrs:
einrichtungen. Nur der aufopfernden Arbeit aller Beteiligten, der im Verkehrs-
wesen Titigen, der Wissenschaft, der Politik und der Verwaltung, ist es izu
danken, daf} die gigantische Aufgabe zwar heute noch nicht endgiiltig geldst,
wohl aber in so weitem Umfange erfolgreich gefordert werden konnte, daf3 der
gesamten iibrigen Wirtschaft eine der unentbehrlichsten Voraussetzungen fiir
ihren Wiederaufstieg geschaffen wurde. Um Ihnen die Grofle des bisher Geleiste-
ten' noch einmal zu veranschaulichen, méchte ich Ihnen nur einige wenige Zah-

len nennen. e
" Im Bundesgebiet waren nach dem Zusammenbruch rund 3300 km Eisenbahnge-
leise, 13000 Weichen, 1500 Stellwerke, rund 2500 Eisenbahnbriicken, zahlreiche
Bahnhofe, Ausbesserungswerke, Betriebswerke und viele andere Anlagen zer-
strt oder stark beschidigt. Der Eisenbahnverkehr ruhte. Von den 1270 Briicken,
die iiber die Wasserstraflen im Bundesgebiet fithrten, waren 968 zerstort, davon
simtliche Réiicken iiber den Rhein. 370000 t Stahl und 400000 cbm Beton und
Mauerwerl{ lagen in den Wasserstraflen, versperrten den Schiffahrtsweg und
behinderter die Vorflut. 3750 Fahrzeuge aller Art waren in' den Binnenwasser-
straflen gesunken, im Rhein allein 1685. Die Kanaldimme waren stellenweisc
" verwiistet und die Kanalhaltungen auf groflen:Strecken leergelaufen. Die schwer-
ste Schadenstelle im Gebiet der Wasserstraflen bildete die gesprengte Ueberfiih-
rung des Mittellandkanals {iber die Weser bei Minden. Fast die gesamte deutsche
Rheinflotte war aufler Verkehr gesetzt. Nicht viel anders sah es im Straflenver:
kehr aus. Im Zuge von klassifizierten Strafien waren allein rund 3500 Briicken von
5m und mehr Linge zerstort worden. Im ganzen gesehen waren in weiten Teilen
dés Bundesgebietes die Eisenbahnen, die Schiffahrtswege und die Straflen durch
Zerstdrungen so nachhaltig unterbrochen, daB allein schon dadurch die vom
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Verkehr abhingige Wirtschaft lahmgelegt war und mancherorts selbst die Ver-
sorgung der Bevdlkerung mit dem Notwendigsten stockte. ‘Auch die deutschen
Seehifen waren verddet, ihre Anlagen weitgehend zerstdrt. Die uns 1945 noch
belassene Kiistenflotte aus zum Teil {iberalteten Schiffen hatte cine Grofle von
120000 BRT. Von dem Luftverkehr waren wir ganz ausgeschaltet. »

Ein weniger fleiBiges und tiichtiges Volk als das deutsche wire wohl an der

" Grofle dieser Aufgabe verzweifelt. Es waren ja nicht allein technische, wirts

schaftliche, finanzielle, soziale und rechtliche. Probleme, die es zu 15sen galt, auch -

im politischen Raum muflte fiir den Wiederaufbau der Verkehrseinrichtungen,

insbesondere fiir die Freiheit des deutschen Verkehrs, gearbeitet und gekimpft

werden. Wenn der Verkehr nach so furchtbaren Zerstérungen wieder in Gang
gekommen ist und sich in den letzten Jahren mehr und mehr zum Wohle des .~
ganzen Volkes entfaltet hat, so ist das neben der Arbeit der Fachkrifte in Wissen-
schaft und Praxis nicht zuletzt auch dem zihen, unbeirrbaren und erfolgreichen
politischen Freiheitsstreben® zuzurechnen. Nichts wire nun jedoch abwegiger,
als diesem Ringen unseres schwer gepriiften Volkes um Unabhingigkeit und

Freiheit, das sich auf alle Gebiete des &ffentlichen Lebens erstreckt, irgendwelche

nationalistische Motive zu unterstellen. Ein groBes Volk, das mit seinen reichen

Fihigkeiten im Laufe der Jahrhunderte viel zur Kultur der Menschheit beigetragen

hat, hat starken Lebenswillen und wird nie aufhren, nach innerer und duflerer

Freiheit zu streben. Niemals aber in seiner langen und wechselvollen Geschichte

war sich unser Volk der Schicksalsverbundenheit aller Glieder der europiischen .
Volkerfamilie im hoherem Grade bewuflt als in unseren Tagen; niemals hat es
die Mitverantwortung fiir die Zukunft der abendlindischen Kultur st'a'rkv_er und
unmittelbarer empfunden. Darum steht alle unsere Arbeit heute, wohl in Ans
kniipfung an die bedeutendsten Epochen unseres historischen Werdegangs, mehr
denn je in europiischer Sicht. Auf keinem Gcbil‘ete kann das wohl in hoherem
Grade gelten als auf dem des Verkehrswesens. | :

Der Wiederaufbau unseres Verkehrswesens seit 1945 zunichst im Schatten der
Besatzungsmichte auf zonaler, dann nacheinander auf bizonaler und trizonaler
Ebene und schlieBlich in der Bundesrepublik lag gewif in erster Linie in-deuts
schemn Interesse. Es ist jedoch nicht zu verkennen, daf} ihm in weciterem Sinn_c
auch eine europiische Bedeutung beizumessen ist. Das ergibt sich zu einem Teil
allein schon aus der Gravitation grundlegender geographischer und dkonomis
scher Daten. Westdeutschland, das sich in der Bundesrepublik cinc neue staat:
liche Ordnung gegeben hat, ist heute noch das volkreichste Land des freien,
nicht vom asiatischen Terror unterjochten Europas, und es verfiigt {iber das
grofite geschlossene Industriegebiet und Kohlenrevier unseres Kontinents. Aufler-
dem ist s bei seiner zentralen Lage das wichtigste Transitland und 'damit die
Briicke vom Norden zum Siiden, vom Osten zum Westen unseres Erdteils. Alles,
was fiir die Verkehrsentwicklung dieses zentralgelagerten Bundesgebiets mit seiner
hochintensiven Wirtschaft getan wird, muf} sich daher zwangsliufig auf die be:- -
nachbarten Linder unmittelbar auswirken. Unter diesem Vorzeichen hat unsere
Arbeit an dem Wiederaufbau der deutschen Verkehrseinrichtungen von Anfang
an gestanden, und wir haben nie aufgehdrt, den daraus fiir uns erwachs‘end-e.n
Erfordernissen und Verpflichtungen Rechnung zu tragen. Einige wenige prakti-
sche Beispiele konnen das erldutern. .

Lassen sie mich mit dem Rhein beginnen, der groBen europiischen Verkehrsader,
deren lebensspendenden Kraft gerade diese Stadt hier viel zu danken hat. Der
Rhein ist nicht nur Bestandteil des deutschen Verkehrssystems, sondern-auch eine
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volkerverbindende Wasserstrafle. Es hat viel Arbeit, Miithe und Geld gekc;stct;\

um diesen verkehrsreichsten. Strom Europas nach dem Kriege von Briicken-

. triimmern und Wracks zu riumen und der Schiffahrt aller Anlicgerstaaten wieder

zu 6ffnen. Auch die weitere Pflege dieser Wasserstrale dient gleichermaBien dem
Verkehr aller Flaggen. Wir wollen auch nicht vergessen, daf} es deutsche Wasser-
. bauer gewesen sind, die der internationalen Rheinschiffahrt dic Reise iiber Mann-
heim hinaus nach Karlsruhe, nach Strafburg und schliefSlich nach Basel cp-
schlossen haben. Auch die Kanalisierung des Mains und des Neckars bedarf in
diesem Zusammenhange der Erwihnung, da sie das grofle Wasserstralensystem
des Rheins planvoll weiterentwickelt. Die Wasserbauverwaltung des Bundes, djc
das deutsche Wasserstraflennetz wieder in Ordnung bringt und den verinderten
. Verkehrsverhiltnissen anpaf8t, erfiillt damit gleichzeitig eine Aufgabe, dic bei
- der Verbindung der Wasserstraflennetze der westeuropiischen Staaten allen an
der Binnenschiffahrt interessierten europdischen Lindern zugutekommt. Dijesp
Verbindungen weiter auszubauen und dadurch der Wirtschaft Westeuropas neue
Verkehrsmoglichkeiten zu erdffnen, ist das Streben meines Ministeriums. TIch
erinnere an die Arbeiten am Rhein-Herne-Kanal, am Dortmund-Ems-Kanal, an
der Elbe und an die Kanalisierung der Mittelweser sowie an die Neckarkanalj-
sierung. Diesem Streben dienen auch die Pline fiir die Fertigstellung der Rhein-
. MainzDonau-Grofischiffahrtsstrale und ebenso fiir die Schiffbarmachung des:
Hochrheins oberhalb von Basel bis zum Bodensee. Hierbei handelt es sich ym
echte Aufgaben europiischer Gemeinschaftsarbeit. Die Griindung von Rhein-
Main-DonausKanalvereinen in Oesterreich, Holland und Belgien zeigt mir, dafi ~
auch in den anderen europiischen Staaten das Bewufltsein wichst, daf} diese
Aufgaben nur durch westeuropidische Zusammenarbeit zum Wobhle aller betej-
ligten - Vislker zu Iésen sind. Das Streben, den Binnenschiffsverkehr der euro-
pdischen Staaten untereinander zu verbessern, wirft auch noch ein anderes Pros-
blem auf. Die Wasserstrallen der verschiedenen europiischen Staaten sind in
ihren Abmessungen heute noch auflerordentlich unterschiedlich. Im Hinblick
auf den angestrebten wirtschaftlichen Zusammenschluf3 Europas sollte man woly]
versuchen, bei den weiteren Planungen zu einheitlichen Grundsitzen zu gelangen.
Hier scheint mir ein sehr wesentliches verkehrspolitisches Problem auf dem Ge-
bicte des weiteren Ausbaus der Wasserstraflen in Europa zu liegen, das bei den
anderen Verkehrstrigern in diesem Ausmafle micht vorhanden ist.

Mit der gleichen Sorgfalt wie die Binnenwasserstralen werden auch die Seewasser-
strallen vom Bund betreut. Hier geht es vor allem um die Sicherung und Ver-
besserung der Zufahrten zu den deutschen Seehifen. Ich mdchte auch hier nicht
unerwihnt lassen, dafl ich in der Pflege und Erhaltung dieser deutschen Seces-
hifen und namentlich derjenigen, die wie Hamburg und Liibeck durch den
»Eisernen Vorhang” den grofiten Teil ihres Hinterlandes verloren haben, eine
Aufgabe sehe, deren Lésung nicht nur im deutschen Interesse liegt. Fiir grofie
Teile Mitteleuropas, die heute von Sowjetruflland beherrscht und von der iibrigen
Welt abgeschniirt werden, waren diese Hifen und war namentlich Hamburg das
grofle Tor zur Welt. Man muf} diesen Hifen heute die gebotene und auch zu
verantwortende Férderung angedeihen lassen, es sei denn, man gibe jede Hoff-
nung auf eine Wiedervereinigung jener Mittel: und Siidosteuropiischen Gebiete
mit den iibrigen Teilen Europas endgiiltig auf. Fiir unsere Hifen bildet dic

stindige Anpassung ihrer Seewasserstrafien an diec Entwicklung der internationa-

len Seefahrt die Grundlage ihrer Existenz. Dabei spielt auch die Weiterentwick-

lung des Seezeichenwesens, das in den letzten Jahren auBerordentliche Fortschritte
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aufweisen konnte, eine hervorragende Rolle. Dies gilt nicht nur fiir die .funk-
echnischen Seezeichen, sondern auch fiir das Leuchtfeuer- und Schallsignalwesen.

Um dic Bedeutung des Streckennetzes der Deutschen Bundesbahn fiir den euro-
piischen Verkehr zu ermessen, bedarf es eigentlich nur eines Blicks auf die Land-
karte. Der Wiederaufbau dieses feinmaschigen Schienennetzes und der dazuge-
horigen Verkehrsanlagen, die Entfaltung des Personen- und Giiterverkehrs mit
immer dichterer Zugfolge und die neue, straffe Organisation der Bundesbahn
durch ein Ordnungsgesetz sind unserem Volke ebenso zugute gekommen wie den
auslindischen Reisenden und Verfrachtern. Das amtliche Kursbuch der Bundes-
bahn verzeichnet heute nicht weniger als 17 internationale Verbindungen fiir den
Personenverkehr von Norden nach Siiden, von Westen nach Osten, die zum Teil
mit mehreren Zugpaaren bedient werden. Der Forderung insbesondere des inter-
nationalen ’ Reiseverkehrs habe ich stets besondere Aufmerksamkeit gewidmet.
Es gibt hier sehr interessante und bedeutsame Projekte, deren Verwirklichung
wir anstreben. Erinnern mdchte ich beispielsweise an die Einrichtung einer Fihr-
verbindung zwischen Groflenbrode und Gedser, also an eine Verbindung, die
sich der matiirlichsten und kiirzesten Nord-Siid-Linie von Kopenhagen in das
Bundesgebiet, der sogenannten ,Vogelfluglinie”, weitgehend annihert. Unsere
Bundesbahn hat bereits fiir diese Verbindung betrichtliche Mittel aufgewandt,
und sie wird in Kiirze auch ein eigenes Fihrschiff in Dienst stellen. Dieser Ver-
kehrsweg verbindet nicht nur die beiden Nachbarlinder miteinander, sondern
dient dariiber hinaus auch dem Verkehr Skandinaviens mit der Bundesrepublik
und den itbrigen Teilen Westeuropas. Die Linder Schweden und Norwegen sind
ebenfalls an dieser Verkehrsverbindung interessiert; und schliefilich werden auf
dieser Seite des Fehmarnbelts neben der Bundesrepublik auch alle iibrigen Linder
Westeuropas manchen Nutzen aus dieser Fihreinrichtung ziehen konnen. Ich
glaube, daf} wir mit derartigen Mafinahmen auch einen Baustein zu dem gemcins
samen europiischen Hause legen. Wenn heute die Zukunft des freien Europas
nur dann gesichert erscheint, wenn sich die Vilker dieses alten Erdteils heute
mehr und mehr auf ihre Schicksalsverbundenheit und auf die gemeinsamen Wurs
zeln ihrer Kultur besinnen und danach handeln, so werden der Ausbau und die
Verbesserung der Verkehrswege und die Erleichterung des Grenziibertritts eine
der wesentlichsten Voraussetzungen dafiir sein, um das uns allen gemeinsame

' .Ziel cines vereinten und friedlichen Europas zu erreichen.

Aus diesem Grunde habe ich auch stets Wert darauf gelegt, dal wir uns an allen
internationalen Verkehrsorganisationen, dic gerade auf.-dem Eisenbahngebiet
grole Wichtigkeit haben, trotz mancher aus unserer schwierigen politischen
Lage resultierenden Hemmungen aktiv und mit bestem Wissen und Konnen be-
teiligen. Aus diesem Grunde habe ich auch wiederholt darauf hingewiesen, wie
notwendig es ist, zu einer Giiterwagengemeinschaft der westeuropiischen Eisen-
bahnen zu gelangen. Durch das deutsch-franzosische Europ-Abkommen, das,
einen gemeinsamen Park ausgesucht guter deutscher und franzSsischer Giiter-
wagen schuf, sind wir dem Zicle wesentlich niher gekommen, und ich freue mich
besonders dariiber, daf3 sich auch andere Staaten einer solchen Giiterwagenge-
meinschaft anschlielen wollen. Unter der Fiille der sonstigen Aufgaben im Eisen-
bahnverkehr, die wir gemeinsam mit unseren Nachbarn zu 18sen bestrebt sind,
mdchte ich abschlielend nur noch unsere Bemithungen erwihnen, eine mdoglichst
weitgehende Uebercinstimmung in den Grundlagen der Elektrifizierung zu er-

zielen,
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Auch dexp Wiederaufbau des deutschen Stralennetzes, der Wi;ederherstellunigl
der zerstdrten Straflenbriicken und der Instandsetzung der StraBlendecken ist '

‘ ebenso eine in.n‘erdeutsche wie cine internationale Bedeutung beizumessen. Das
gilt vor allem in Bezug auf unser Fernstraflennetz mit rund 24000 km Bundes-

straflén und 2100 km Bundesautobahnen. Durch die geographische Lage Deutsch-

lands im Herzen Europas spielt eine Anzahl von Strafienziigen schon lange eine
besond‘ers wichtige Rolle im internationalen Verkehr. Diese StraBenziige sind
d‘ah'er in Genf im Jahre 1949 von den zustindigen Ausschiissen der Vereinten
- Nationen in das Verzeichnis der europiischen Straflen fiir den internationalen
Durchgangsverkehr aufgenommen worden und umfassen heute in der Bundes-
. republik eine Streckenlinge von 5968 km. Trotz der erzielten Erfolge im Wieder-

aufbau des deutschen Straflennetzes stehen wir gerade hier noch vor auflerordent =

lich grofen Aufgaben. Der sowohl fiir den nationalen als auch den internationalen
V§rkehr so dringend notwendige Straflenbau erfordert natiirlich erhebliche
Mittel, die fiir etwa 10 Jahre einen jihrlichen Haushaltsansatz fiir die Bundes-
fernstraflen von etwa 750—800 Millionen DM erfordern. Davon konnten im
laufenden Rechnungsjahr nur etwa ein Drittel im Bundeshaushalt beriicksichtigt

werden. Zu wiinschen ist-dafl im Interesse des europiischen Verkehrs auch iiber .~

die heutigen Staatsgrenzen hinweg Strafienbaupline aufgestellt und verwirklicht
werden, um damit die infernationale Zusammenarbeit zu férdern und der Wirt-
schaft neue Impulse zu geben.

Ip der Erkenntnis, daf} der Verkehr die volkerversshnende Briicke bildet, hat
_sxch bald nach dem zweiten Weltkrieg die Mehrzahl der westeuropiischen Staa-
ten — .fﬁr die westlichen Besatzungszonen die Regierungen von Frankreich,
Grof3britannien und der Vereinigten Staaten von Amerika — in Genf zusammens
gefundgn mit dem Bestreben, dem internationalen Straflenverkehr die groftmégs
liche Forderung zukommen zu lassen. Anfang Dezember 1947 vereinbarten diese
Stafaten, walle Erleichterungen aufrechtzuerhalten, die gegenwirtig fiir jeden inter-
nationalen Stralenverkehr bestchen® mit dem Ziel, ,eine bessere Ausnutzung
der -verfiigbaren Verkehrsmittel sicherzustellen®. Diese Vereinbarung, die als
Abkon}_men iiber die Aufhebung der Beschrinkungen in der Freiheit der Strafle
(abgekiirzt ,, Freiheit der Strafle“) bekannt ist,’ wurde zunichst fiir sechs
vMonatc geschlossen und dann bis zum 31. Dezember 1948 verlingert. Die betei-
l}gtel} Regierungen haben dann weiterhin vereinbart, daf3 sich das Abkommen
jeweils um ein weiteres Jahr verlingert, sofern es nicht bis zum 1. Oktober des
laufenden Jahres gekiindigt wird. Seit dem 1. Januar 1951 ist die Bundesrepublik
Deutschland selbst vollberechtigtes Mitglied dieses Abkommens.

Diese wenigen Beispiele aus der Fiille des Materials mSgen erliutern, in welchem
Ausmafle wir bej unserem Streben, das innerdeutsche Verkehrswesen neu aufzu-
bauep, glgichz‘eitig auch wichtigen internationalen Verkehrsinteressen dienen.
Das ist, wie ich bereits betont habe, nicht nur cine Zwangsliufigkeit, die sich aus

er zentralen Lage unseres Landes ergibt, sondern auch ein Ergebnis der klaren
éu51.v1chtung unserer Verkehrspolitik auf den europiischen Gedanken. Im binnen-
land}schen Verkehr haben uns dabei die Besatzungsmichte, abgesehen von einigen
wenig b'_ekannten Auflagen, verhiltnismiflig frith und verhiltnismiflig weitge-
hend f.rexe Hand gelassen. Im Gegensatz dazu haben sie uns auf den Gebieten der
Seeschiffahrt und der Luftfahrt hirtesten Verboten unterworfen. Von Anfang

an durfte jedoch kein Zweifel dariiber bestehen, dafl unsere Regierung auf diese

Deldei Verkehrszweige keinesfalls verzichten konnte. Auslindische Kritiker

hflben nun gelegentlich geiuflert, der Wiederaufbau auf diesen beiden Gebieten

e
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“sei im Gegensatz zu dem Verkehr auf der Schiene, der Wasserstrafie und der Land-

“istrafe keine zwingende Notwendigkeit, vielleicht cher cine Prestigefrage, am

wenigsten aber von Bedeutung fiir den internationalen Verkehr. Sie gehen dabei
-an wesentlichen Tatsachen und Zusammenhingen vorbei. In einer hochentwickels
<. ten Volkswirtschaft, dic mehr als 48 Millionen Menschen versorgen muf}, und
".zwar auf engstem Raume mit nur wenigen natiirlichen Hilfsquellen, bildet das

gesamte Verkehrswesen im weitesten Sinnc eine Wirkenseinheit. Man kann, nicht
" cinzelne Teile dieses Verkehrsapparates fiir den nationalen und gleichzeitig fiir
den internationalen Verkehr aufbauen und ausgestalten, andere Teile aber einfach
unterbinden und verkiimmern lassen. Die Bundesrepublik, die mehr noch als das

‘-f‘l . frithere Deutsche Reich auf den Import von Rohstoffen und Nahrungsmitteln
. und auf den Export von Halb- und Fertigfabrikaten angewiesen ist, kann aus-
lindische Dienstleistungen nicht bezahlen; sie braucht allein schon aus devisens

" wirtschaftlichen Griinden eine Handelsflotte. Sie kann auch das modernste Ver-
kehrsmittel, die Luftfahrt, nicht entbehren; denn der hochsten Intensititsstufe

" in Produktion und Handel entspricht dieser schnellste Verkehrstriger. Es gibt -

¢ben einen inneren Zusammenhang zwischen dem Entwicklungsstand in der Pro--

duktion und im Handel einerseits und den verkehrswirtschaftlichen Erforder-

hissen andererseits, eine wechselseitige Abhingigkeit, die nicht unbeachtet blei-

ben darf. In dieser Erkenntnis hat die Bundesregierung von Anfang an um die

Freiheit des gesamten deutschen Verkehrswesens gekimpft und sich mit groflem

““Nachdruck fiir den Wiederaufbau der deutschen Handelsflotte und der deutschen

© Luftfahrt eingesetzt. :

“"-; Auf dem Gebiete der Handelsflotte haben diese Bemithungen im Laufe der Jahre

.. ""den erwiinschten Erfolg gezeitigt. Die einzelnen Etappen des langwierigen und

- beschwerlichen Weges der Seeschiffahrt seit dem Jahre 1945 werden Ihnen be- -
' Kannt sein. Miihselige Kleinarbeit ist hier vom Bundesverkehrsministerium ge-

~ "leistet worden. Es gelang, Schritt fiir Schritt iiber das Washingtoner Abkommen

vom April 1949 und das von der Bundesregierung abgeschlossene Petersberger

“Abkommen vom November 1949 zunichst eine Lockerung der Beschrinkungen zu

_erreichen, denen die deutsche Seeschiffahrt und der deutsche Schiffsbau unter-

“lagen. Erst am 3. April 1951 wurden durch das Abkommen iiber die Industrie-

" kontrollen die einengenden Bestimmungen der Washingtoner und Petersberger
. Abkommen aufler Kraft gesetzt. Sic wissen auch, da wir heute etwa wieder 1/, des
" Tonnagebestandes unserer Handelsflotte vor dem Kriege aufgebaut haben, eine
. Leistung, an der alle Beteiligten, die Bundesregierung, die Regierungen der Kiisten»
"+ linder, die Reeder und die Werften gleichermafien Anteil haben.

?_'”vi ‘Demgegeniiber sind wir aber heute noch von der Luftfahrt praktisch ausgeschal-
. tet. Nach der Proklamation Nr.2 vom 20. September 1945 wurde die Staatsgewalt .

im deutschen Luftraum durch die Besatzungsmichte ausgeiibt, das heif3t seit diesem
++ Zeitpunkt konnte von einer deutschen Lufthoheit nicht mehr gesprochen werden.
‘ Sowohl die Ausiibung des zivilen Luftverkehrs als auch der Betrieb von Flug-
hifen sowie jede Betitigung auf dem Gebiete des Luftsports waren verboten.
' Die Verwaltungsbefugnisse wurden zunichst von den militirischen Stellen, spiter
““von dem im Jahre 1949 geschaffenen Alliierten Zivilen Luftamt (Civil Aviation

' Board) ausgeiibt. Diese Stelle entschied auch {iber die Zulassung der z. Zt. 28 auss -

7, . lindischen Luftverkehrsgesellschaften zum Luftverkehr in und iiber dem Bundes-

gebiet. Eine Aenderung dieser Sachlage wurde weder durch das Besatzungsstatut,
.~ das Petersberger Abkommen, noch durch sonstige Abinderungen des Besatzungs-
/techts herbeigefithrt. Die zivile Luftfahrt war nach wie vor ¢in Vorbehaltsgebiet
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der Besatzungsmacht. Nur auf gewissen Teilgebieten sind der Bundesrepublik

nach und nach gewisse Hoheitsbefugnisse eingeriumt worden. Es handelt sich
. hierbei um das Segelflug-, Freiballon: und Modellflugwesen, um die Genehmigung
von baulichen Anlagen innerhalb der Bauschutzbereiche von Flughifen und um
die Genehmigung fiir Fluggelinde sowie fiir Flugveranstaltungen mit Segelflug-
zeugen. Im iibrigen blicb aber die Lufthoheit in Hinden der Besatzungsmichte.
Hieran idnderte auch die Tatsache nichts, daf3 die Verwaltung der deutschen Flug-
hifen in der Zwischenzeit unter Aufsicht der Besatzungsdienststellen weitgehend
in deutsche Hinde.iibergegangen ist. Lediglich auf dem so wichtigen Gebiete des
Flugsicherungsdienstes laufen bereits jetzt die Vorarbeiten, um ihn ohne Riick-
sicht auf den Zeitpunkt des Inkrafttretens des Deutschlandvertrages spitestens

bis zum 31. Mirz 1953 in die deutsche Iloheitsverwaltung zu iiberfiihren. Fin -

entsprechendes Gesetz liegt z. Zt. dem Bundestag vor. Erst der Deutschland-
vertrag wird aber einen grundsitzlichen Wandel auf allen Gebieten der zivilen
Luftfahrt schaffen und auch die Ausiibung eines eigenen Luftverkehrs er-
moglichen.

Dieser Vertrag wird das grofle Befreiungswerk, das uns in den letzten Jahren
beschiftigt hat, zu einem guten Abschlufl bringen und uns den Weg fiir eine
Weiterfithrung unserer Verkehrspolitik nach den dargelegten Grundsitzen zu
Lande, zu Wasser und in der Luft bahnen. Bevor ich Ihnen daher die Pline
darlege, die die Bundesregierung fiir den Tag vorbereitet hat, an dem wir prak-
tisch mit dem Wiederaufbau einer deutschen Luftfahrt beginnen kénnen, méchte
ich dem Deutschlandvertrag wegen seiner weittragenden Bedeutung auch auf dem
Verkehrssektor einige Ausfiihrungen widmen.

Die entscheidende Bedeutung des Deutschlandvertrages liegt in der F‘eststéllung
seines Artikels 1:

,,Die Bundesrepublik hat volle Macht iiber ihre inneren
und idufleren Angelegenheiten.”

Auf dieser Feststellung basiert das gesamte Vertragsgebiude, und alle Einzel-
bestimmungen des Vertragswerkes sind im Grunde genommen nur Folgerungen,
dic von der eben zitierten grundlegenden Bestimmung hergeleitet werden kénnen.

_ Man muf3 sich folgendes vor Augen halten. Trotz des Besatzungsstatuts und trotz
des revidierten Besatzungsstatuts und der Bewegungsfreiheit, die der deutschen
Seite durch sie gegeben wurden, lag letzten Endes die hochste Staatsgewalt, die
Hoheitsgewalt, noch bei den Alliierten, Alle Befugnisse des deutschen Gesetz-
gebers und der deutschen Verwaltungsbehdrden waren im Grunde abgeleitet von
der Hoheitsgewalt der Alliierten. Solange das so war, konnte von einer deutschen
Souverinitit im eigentlichen Sinne nicht gesprochen werden.

Gegeniiber dieser Sachlage bedeutet der Artikel 1 des Deutschlandvertrages einen
Wandel von grundsitzlicher Bedeutung. Auch nach dem Deutschlandvertrag
unterliegt die Bundesrepublik zwar gewissen Verpflichtungen, — genau so wie
umgekehrt die Drei Michte auch der Bundesrepublik gegeniiber. Es handelt sich
" dabei aber nicht mehr um Diktate, sondern um Zugestindnisse, die freiwillig
und aus eigener selbstverantwortlicher Erkenntnis von ihrer Notwendigkeit ge-
macht worden sind. Das kommt u. a. dadurch ganz deutlich zum Ausdruck, dafl
alle den Deutschlandvertrag betreffenden Fragen von beiden Parteien im Falle
von Meinungsverschiedenheiten zur Entscheidung vor das paritidtisch zu-
‘sammengesetzte Schiedsgericht gebracht werden kdnnen.
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Alle diese Erwiigungen sind fiir den Verkehrssektor _nicht nur von theoretischer
Bedeutung. Das gilt natiirlich in erster Linie fiir die Gebicte, die .noch. ,,Vor.g
behaltsgebiet” im Sinne des Besatzungsstatus waren und .auf denen sich die Alli-
ierten die alleinige Entscheidung der Handlungsbefugnisse _vorbehal't.en hatten:
Ich denke dabei vor allem an den Luftverkehr und a_uch an die Beschrinkung der
deutschen Forschung und der deutschen Industrie, die gerade den Verkehrssektor
empfindlich betrafen. .

Auf den Luftverkehr werde ich spiter noch besonders eingehen. Beziiglich der
Industrie und Forschung mag der Hinweis geniigen, d?ﬁ nacb !nkra‘.fttrgten _des
Deutschlandvertrages die deutsche Seite auf diesen Gebieten vollig frei sein wird,
soweit nicht der EVG=Vertrag aus militirischen Grii.r.lden gewisse S'chranken al_lfﬁ
gerichtet hat, die aber fiir alle sechs an der Europiischen Verteidigungsgemein-

schaft beteiligten Staaten gleichermaBen gelten werden.

Nach Inkrafttreten des Deutschlandvertrages wird also z. B. nicht nur die Kon-
trolle der Werftkapazitit wegfallen, sondern die -de}ltsche Forschung wird die
fiir die Entwicklung einer modernen Flotte erforderlichen Forsc'hungen auf dem
Gebiete des Schiffsbaues, des Schiffsverhaltens, der Radartechr.uk usw. ohne Be-
schrinkung betreiben kdnnen. Das gleiche gilt fiir das .Geblet.der Fprschupg
und der Produktion im Bereich der zivilen Luftfahrt, all‘erd.l'ng.s mit der einen E}na
schrankung, dafl z.Zt. der Bau deutscher Flugzeuge vorliufig noch mcl.)t mog:
lich sein wird. Es ist wenig bekannt, dafl unsere Fors;hqu und Indus.t'rle sogar
auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens bisher empf'mc.lllcher.l Besc}‘xr;imkungen
unterlag. In Zukunft wird auch auf diesem Gebiet mdglich sein, was bisher ver-
boten war: neue Wege im Antricb der Ziige und Verfahren zur.Felznstxeuerun}g)
von Ziigen zu erproben und ggf. einzufiihren, dem Zugsmherheltsc_henst durc‘
die Verwertung der Erkenntnisse auf dem ‘Felde der elektromagnetischen, optis
schen und akustischen Wellen- und Strahlungsflorschun‘g auf den modernsten
Stand zu bringen usw.

Das Wiedererstehen der deutschen Souverdnitat wird sich aber _‘auch auf d‘sm
cigentlichen Gebiet des Verkehrs auswirken: Es wird also z.B. nicht mehr mdg-
lich sein, dafd die alliierte Seite auf die gesetzgeberische und verwaltungsmifige
Gestaltung der Zulassung deutscher Antragsteller zum g'CW‘eI“bsmaﬁlgen ‘Kraf:ca
fahrzeugverkehr Einfluf} nimmt. Die Alliierten werd-.en au_c.h nicht m:e'.hr cine fiir
deutsches ' Gebiet geltende Verkehrsordnung fiir die alliierten Streitkrifte er-
lassen oder sogar das Recht in Anspruch nehmen konnen, Verkehrskontrollen
gegeniiber deutschen Staatsangehorigen auf deutschen Straflen vorzunchmen.

i itt i i Basis
Auch die Inanspruchnahme deutscher Verkehrsmittel _w1rd auf eine neue
gestellt werden konnen. Die Bundesbahnz. B. oder dle.DCUtSChe Schlafwagen-
Gesellschaft werden ihre Bezichungen als gleichberechtigte Partner durch neue.
Abkommen regeln kénnen.

Es kann weiter als besonderer Fortschritt bezeichnet werden, daf} das von den
~Alliferten gerade auch auf dem Verkehrsgebiet in starkem und manchmal be-
denklichem MaBe in Anspruch genommene einscitige Recht auf Auskunft und
Vorlage von statistischen Unterlagen kiinftig fortfallen wird. An seine Stelle
tritt die gegenseitige Verpflichtung der Zusammen.arbelt der beiderseitigen Be-
horden zur Erreichung der gemeinsam gesteckten Ziele.
Das Bild der Lage, wie sie sich nach Inkrafttreten des Deutschlandvertrages dar-

stellen wird, wire unvollstindig, wenn nicht au?h die Folgerun'gen einer Be-
trachtung unterzogen wiirden, die sich aus der weiteren Anwesenheit der Truppen
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GrélndSiitze der internationalen Luftnavigation, sowie der Normen, Methodcnf;f‘-;
%n _H'empfohl‘enen Verfahren, die in dem Abkommen iiber die internationale s
ivilluftfahrt von 1944 vorgesehen sind, vereinbart werden. Durch diese Res -

ge,l%ng wird der deutschen Seite ein Arbeitspensum aufgegeben, das nur mit
. il'l(l) It;el;i Anstrengupg zu bewiltigen sein wird. Sie erfordert eine weitgchendc
iibe% Siee;:tng d‘e.s deutsc.hcfn Luftrechts an die Bestimmungen des Abkommens
scitiger Vor tt’i;.r;:t.xonale Zivilluftfahrt und den Abschluf einer grofien ‘Z‘ahl zwels
xFl:ll(:;lhbtesonders_Schwierige:s .Problem ist die Behandlung der von den Besatzungs#
et en ﬁum Luftverkehr im Bund_esg‘ebiet zugelassenen auslindischen Luftvers
er] egeS‘Ie< Schaft_en. Nac"h d.en Bestimmungen des Abkommens bleiben die bis#
Dabge'n‘ onzessionen fiir eine Uebergangszeit von einem Jahr weiter wirksam.
Zwisc}ly ist Jed'och vorbel.mlt‘en, dafl bei der Kabotage, d. h. dem Luftverkehr
'ztlriicken zwei Punkten innerhalb der Bundesrepublik, diese Previlegien friiher
untemf}?zogen .werd?n' kopnc?n, ,,fa11§ und soweit ein deutsches Luftverkehrsz
e, Od‘men eine Linie einrichtet, die das &ffentliche Verkehrsbediirfnis auf
Pridle "er mehrex:en Streclfen.deckt, die auf Grund gegenwirtiger Kabotage=
Dicce fI%{l‘en IVon einer agslandmc{]en Luftverkehrsgesellschaft bedient werden*'
betro ffen?geimg stellt eine verhiltnismiflig kurzfristige, im Hinblick auf die
Do Lfisuen kuftverkel}rsgesellschaften als angemessen anzusehende Bindung dar.
nisch I?g ann befrledlgen, vor allem, wenn man beriicksichtigt, dafl im japas
iy en rl‘.edensv‘ertrag die entsprechende Bindung auf 5 Jahre befristet ist.
mlennes ;;:ul?flcr?lieﬂznde Wiirdigung diesgr Bestimmungen des Ueberleitungsabkom>
- eine Abwe'—}? em Ergebr.u.s, daf3, abgesehen von einigen Teilgebieten, bei denen
notwend: 1c tlln{g aus politischen Griinden oder aus Griinden der Ueberleitung
schrinks gviéfj’ Lle deutsche.Lufthoheit durch den Deutschlandvertrag uncinge-
Gewalt ayf dz:n‘e&g:lif‘eiltaw1rcli‘. %ofw‘ohl die legislative als auch die administrative
iet der Luftfahrt wird wieder in deutsche Hinde gelegt.

Ic ' <11 . .

Bé;tilrl;;i nIheI:fr:j absichtlich einen etwas- ausfiihrlicheren Ueberblick iiber diese
von dem G%:ist‘ SS Dle,utSChIafldvertMg?S gegeben, damit Sie selbst einen Eindruck
der Geist aiper I‘er 11mter diesen B‘estlrpmungen steht, gewinnen kénnen. Es ist
der die Einaal oyzzi‘en .Zusaml'nenarben .und des gegenseitigen Verstindnisses,
assung dicses Il}ni‘,’ der internationalen Zivilluftfahrt widerspiegelt. Bei der Ab-
stellung mitgespra Sh es Deutschlandvertrages hat offenbar auch cine innere Ein-
sames Strebgn [;;(')tc en, die stets die Flieger der ganzen Welt durch jhr gemein-
Ihnen Lkein G‘ehel' einer unver.kennbarven Kameradschaft verbindet. Ich verrate
treffende "Tej] delmDms’ wenn ich Thnen sage, dafl der die zivile Luftfahrt bes
Partnern feStgeIeSt eutschlandvertrages ohne Schwierigkeiten zwischen den 4

. tragswerke g Werden. kopnte und daf} iiber diesen Teil des gesamten Vers

‘ S zuerst Uebereinstimmung bestand,

Mit der Ry ‘ .
 wieder ‘eiﬁ:rsz%i?li ‘dfir i{,ufthohmt an -di‘e Bundesrepublik erhilt sie das Recht,
cinen deutschor 'n'l uftverkehr betreiben zu kénnen. Die Vorbereitungen fiir
a 1r-en‘W‘es‘entlizﬁv1 o Luftv;erkeh}- erfordern nach cinem Vakuum von iiber
ie Beschaffy, dC mehr als fhe Griindung eines Luftverkehrsunternehmens und
Jahre in meine né: fo r'lotvxfendLgen Flugzeuge. Ich habe deshalb bereits vor einem
cben gerufen s inisterium einen Vorbereitenden Ausschuf fiir Luftverkehr ins
- angehéren. Dy Aglf Sal:hv§rstand1ge von Bund, Lindern und aus der Wirtschaft
unter denen ey gabe dieses Ausschusses ist die Feststellung der Bedingungen,
sches Luftverkel, ragbares und den deutschen Bediirfnissen entsprechendes deut-
‘ fsunternchmen ins Leben gerufen werden kann. Es sollen hierbei
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die Fragen des notwendigen Personals und seiner Ausbildung, des gecigneten und
zu empfehlenden Fluggerits, der Verkehrsbediirfnisse und méglichen Leistungen
sowie der entstchenden Investitionss und Beihilfe-Kosten untersucht werden.,
Die Arbeiten des Ausschusses sind nahezu abgeschlossen und werden in Kiirze
in einem umfassenden Bericht den daran interessierten Kreisen zugeleitet werden.
In seinen bisher 15 Sitzungen hat dieser Ausschufl simtliche mit der heutigen
zivilen Luftfahrt zusammenhingenden Probleme untersucht, so daf} alle fiir das
neue Unternehmen wesentlichen Grundsatzfragen systematisch anhand umfang:-
reichen und zuverldssigen Materials geregelt werden konnten. Es ist fiir Auflen-
stehende schwer zu ermessen, welch umfangreiches Material zusammengetragen
werden mufite, um zuverlissige Ergebnisse zu erzielen, die als Grundlage fiir das’
neue Unternehmen dienen sollen. Ich darf in diesem Zusammenhange besonders
die unermiidliche Arbeit des Biiros Bongers in Kéln hervorheben, in dessen
Hinden die Geschiftsfithrung des Vorbereitenden Ausschusses fiir Luftverkehr
liegt und das ‘mit seinem kleinen Mitarbeiterstab wichtigste Arbeitsunterlagen
aus dem Ausland zusammengetragen und verarbeitet hat.

Ich habe schon vorher darauf hingewiesen, dafl manche Kritiker namentlich im
Ausland daran zweifeln, ob die Bundesrepublik einen deutschen Luftverkehr
braucht, und ich habe diese Kritik als unbegriindet mit volkswirtschaftlichen
Argumenten zuriickgewiesen. Wir brauchen die Luftfahrt; denn kein modernes
Land und vor allem kein hoch industrialisierter Wirtschaftsorganismus kamn
heute noch auf die Hilfe des Luftverkehrs verzichten. Deutschland ist schon
wieder seit mehreren Jahren eine Drehscheibe des Weltluftverkehrs geworden,
und nicht weniger als 28 auslindische Luftverkehrsgesellschaften haben inzwischen
durch die alliierten Behdrden die Genehmigung erhalten, in das Gebiet der Bun-
desrepublik einzufliegen. In der Vergangenheit verfiigte die deutsche Luftfahrt
iber das grofite und bestausgebaute Flugstreckennetz der Welt. Die deutsche
Lufthansa, deren Name auch heute noch in der Welt einen hervorragenden Klang
hat, bendtigte zwar fiir ihren Betrieb erhebliche Unterstiitzung des danaligen
Deutschen Reiches. Ein kiinftiges deutsches Luftverkehrsunternchmen hat be-
ziiglich seiner Eigenwirtschaftlichkeit gegentiber dem fritheren Luftverkehr we-
sentlich bessere Aussichten, da die damalige Entwicklungszeit des Luftverkehrs
als abgeschlossen angesehen werden kann, Trotzdem mufl man riickblickend heute
feststellen, daf3 die Beihilfen, die friiher an die Deutsche Lufthansa gezahlt wurden
und bis zum Jahre 1927 jihrlich 40 Mio RM und ab 1928 jihrlich 18 Mio RM
betrugen, durch die Leistungen des Luftverkehrs auf anderen Wegen wieder an
den Staat zuriickflossen und dabei erhebliche Zinsen trugen. Jedes neue Verkehrs-
mittel bedarf wihrend der Anlaufzeit der Unterstiitzung. Was aber die Strecken
der Deutschen Lufthansa in Europa, im Fernen Osten, in SiidzAmerika und auf
dem Atlantik mittelbar der deutschen Wirtschaft einbrachten, war ein mehrfaches
der Aufwendungen. , Der Handel folgt der Flagge, dieses klassische Wort gilt
fiir die Luftfahrt cbenso wie fiir die Seeschiffahrt. o

Wir sind-uns dessen voll bewuft, daf} wir vor einem schwierigen Anfang stchen.
Die Bundesrepublik verfiigt noch nicht wieder iiber cine leistungsfihige Luft-
fahrtindustrie. Ein neuer deutscher Luftverkehr wird sich deshalb zunichst nur
auf auslindisches Flugmaterial stiitzen konnen. Gute Verkehrsflugzeuge sind
heute auf der ganzen Welt aber Mangelware und kosten Devisen. Auch dic In-
vestitionsmittel sind beschrinkt und miissen sich der Leistungsfihigkeit der Haus-
halte wie der Wirtschaft anpassen. Der Aufbau des Unternehmens wird'sich des-
halb aus kleinsten Anfingen heraus entwickeln und sich stufenweise iiber mehrere
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der Entfernungsstaffel bei den internationalen Eisenbahntarifen fiir Kohle und
Erz. Bisher wird die fallende Staffel des Giitertarifs an der Grenze ,,gebrochen”,
niamlich der Tarif der fremden Eisenbahn beginnt wieder mit der relativ hohen
Anfangsstaffel. Produzenten und Verbraucher der Mitgliedstaaten sollen nach
Einfiihrung direkter Tarife mit durchgerechneter Staffel in den Genuf} einfacherer
Abfertigung und verminderter Beférderungskosten gelangen. Schlieflich sollen
als Fernziel die Tarife der Mitgliedstaaten fiir Kohle und Eisen einander ange-
glichen werden. Jedes Land hat sein ecigenes Tarifsystem, das sich aus den natio-
nalen wirtschaftlichen Erfordernissen entwickelt hat. Diese Verschiedenheiten
wiirden auf den zu erwartenden starken Austauschverkehr hemmend wirken.
Ebenso wie man damit rechnet, dafl die Preise der Schumanplangiiter in der Ges
meinschaft sich auf die Dauer aneinander angleichen, so ist eine solche Anpassung
auch fiir die Frachten dieser Giiter vorgesehen. Alle diese Fragen sollen durch
einen im Vertrag selbst eingesetzten Sachverstindigenausschuss, in den alle
Vertragspartner "der Montan-Union ihre Experten entsenden, gepriift werden.
In diesem Ausschuf3 sind von deutscher Seite das Bundesverkehrsministerium,
die Bundesbahn, die Binnenschiffahrt und die verladende Wirtschaft vertreten;
er wird warscheinlich in Kiirze zusammentreten,

Abgesehen von diesen tarifarischen Auswirkungen des Schumanplans rechnen
wir auch noch mit einigen mittelbaren Folgen, deren Ausmafl wir allerdings heute
noch nicht abschitzen kénnen. Erwihnen mdchte ich'noch, daf3 der Schumanplan
auch Auswirkungen auf die Investitionen im Verkehrswesen haben kann. Eine
mit Zustimmung des Ministerrats von der Hohen Behdrde gewihrte Finanzhilfe
kann auf Bauvorhaben ausgedehnt werden, die der Produktion im ganzen zugute
kommen, indem sie deh Absatz von Kohle und Stahl erleichtern, nimlich auf
dic Investitionen im Verkehrsgebiet. Allerdings gilt die Einschrinkung, daf
diese Investitionen unmittelbar ynd hauptsichlich der Bef6rderung oder der
Verladung von Kohle und Erz usw. dienen miissen. Auf diese Weise werden die
Verkehrstriger in die Lage versetzt, die Vorbedingungen fiir die reibungslose
Bewiltigung der eintretenden Verkehrssteigerungen zu schaffen.

Sehr viel wird davon abhingen, ob in alle Organe des Schumanplans ein wahrer
. curopiischer Geist einzieht, ob man sich hier tatsichlich der Verpflichtung bes
wuflt ist, die aus diesem ersten grofien Versuch, die westeuropiische Gemeinschaft
auf einem wichtigen Teilgebiet der Wirtschaft zu verwirklichen, fiir alle gleicher-
mafien erwichst. Mit Organisationen allein ist es heute nicht getan. Die Vilker
Europas werden die alte Zwietracht iiberwinden und den Weg in die Zukunft
gemeinsam suchen miissen. Die Schicksalsverbundenheit der Viélker unseres Erd-
teils war niemals gréfer als in unseren Tagen. Wir miissen uns das Hand-in-
Hand-arbeiten zum Ziel und zur Richtschnur machen und uns mit offener
Gesinnung, klarem Denken und freimiitigen Herzen entgegentreten. Nur dann
gedeiht die europiische Integration. Nur dann kénnen wir neue unabsehbare
Katastrophen auf unserem alten Erdteil verhiiten. An diesen grofien abendlindis
schen Zielen mitzuwirken, wird auch die vornchmste Aufgabe aller Verkehrs:
politiker sein. Von der Regelung des Verkehrs gehen starke Impulse auf eine
weitere friedliche Anniherung der Vélker aus. Fiir einen Verkehrspolitiker,
einen Verkehrswirtschaftler und einen Verkehrswissenschaftler kann es nach,
meinem Dafiirhalten keine bessere Rechtfertigung seiner Arbeit, keinen schénes
ren Lohn fiir alle seine Anstrengungen und Miihen geben, als das Bewuftsein,
fiir den Frieden, fiir die Verstindigung und die Zusammenarbeit der Nationen
des christlichen Kulturkreises zu schaffen und zu wirken.
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Some thoughts on airtransport practice
and problems in 1952

VonPeterG.Masefield, M, A, (Engineering) Cant,, F.R. Ae. S.
M.InstT.; A.F.L Ae.S. '

(Chief Execulive of British Nuropean Airways)

’

{Vortrag gehalten auf der Vortragsveranstaltung anldBlich der Jahrestagung der Forderergesellschaft
des Instituls fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Koln am 7. Oktober 1952)

Meine Herren!!

Es ist mir eine ganz besondere Freude, zu lhnen iiber das Thema , Die Luftver-
kehrspraxis und ihre Probleme im Jahre 1952 sprechen zu konnen. Als ich das
letzte Mal K6ln besuchte — es war im Jahre 1937 —, flog ich als Fluggast in einer
Junkers Ju 52 der deutschen Lufthansa. In Erinnerung an diesen Flug méchte
ich die Gelegenheit benutzen, Thnen fiir die geplante neue deutsche Luftverkehrss
gesellschaft viel Gliick und Erfolg in der Zukunft zu wiinschen und lhnen ein
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